Knrevn-Mogel-
Flughafen
Hahn &

Flughafen Hahn GmbH & Co. KG

Stellungnahme

der Flughafen Hahn GmbH & Co. KG
zur erteilten ,,Nachtfluggenehmigung“ vom 19.4.1994
und dem damit verbundenen Entwicklungspotential
u.a. am Beispiel des Flughafen Kéin/Bonn

Der Entwickiungs- und Betriebsgesellschaft Flugplatz Hahn mbH, heute Flughafen
Hahn GmbH & Co. KG, wurde von der Genehmigungsbehérde des Landes
Rheinland-Pfalz am 14.07.1993 eine Tagfluggenehmigung und am 19.04.1994 eine
Genehmigung fir den 24-Stunden Flugbetrieb erteilt. Diese Genehmigung ist
insbesondere hinsichtlich der Nachtflugméglichkeiten beklagt.

Das Entwickiungskonzept fur diese ehemalige US-Air Base, die im Jahr 1993 von
den US Streitkraften aufgelassen wurde, ist die Schaffung eines international
wettbewerbsfahigen Zivilflughafens, der gleichzeitig eine wichtige
Katalysatorfunktion fur die Entwickilung des Air Industrial Parks auf dieser
Gesamtiiegenschaft Gbernimmt. Mit diesem Gesamtkonzept, das seit 01.04.1995 von
einem privaten Partner maligeblich mitgestaltet wird, soll in dem vergleichsweise
landlich strukturieten Raum Rhein-Hunsriick ein neuer strukturpolitischer
Kristallisationspunkt fur neue Arbeitsplatze geschaffen werden.

Erganzend zu der Stellungnahme von Herrn MinDir. a.D. Dr. Winter und Herrn
Staatssekretar a.D. Rehm zu den Nachtflugmdéglichkeiten an anderen deutschen
Verkehrsflughafen moéchte die Flughafen Hahn GmbH & Co. KG mit den
nachfolgenden Ausfuhrungen zur Notwendigkeit von Nachtflugméglichkeiten am
Flughafen Hahn einen Beitrag zur weiteren Information leisten.

Hierbei werden insbesondere auch Aussagen von Veriretern verschiedener
Integrator und ihrer Arbeitsvertretungen wiedergegeben, die im Rahmen einer
offentlichen Anhérung am 14.02.1996 im Verkehrsausschull des Landtages
Nordrhein-Westfalen zur Nachtflugdiskussion am Flughafen Kdéin/Bonn Steliung
genommen haben. Wiederholungen bestimmter Argumgnte kénnen daher nicht ganz
ausgeschlossen werden. "'
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1. Wirtschaftsentwicklung und ihre Anforderungen an die Logistik

Die Entwicklung der Wirtschaft ist vor allem in den modernen industrienationen
durch eine zunehmende internationale Arbeitsteilung und dem damit verbundenen
Austausch von Gitern und Dienstleistungen verbunden. Die Zunahme der raumlich
und zeitlich auseinanderfallenden arbeitsteiligen Prozesse und die Abnahme der
Fertigungstiefe formulieren wachsende Anforderungen an die logistischen
Dienstleister wie Spediteure, Fluggesellschaften und die sogenannten Integrator.

Begrenzt wird die Zunahme der absatzteiligen Prozesse durch den optimalen
Grenznutzen  einer Arbeitsteilung einerseits und  durch  rechtliche
Rahmenbedingungen andererseits, unter denen sich arbeitsteilige Prozesse mit den
damit verbundenen Waren- und Dienstleistungsstrémen entwickeln kénnen.

Ein wichtiges Kennzeichen der internationalen Verflechtungen der Volkswirtschaften
ist die Zunahme der Warenstréme. Dies gilt in besonderer Weise fur den schnellen
Transport von héherwertigen Waren per Luftfracht, ein Geschaftsbereich, der in den
vergangenen Jahrzehnten Uberdurchschnittliche Wachstumsraten verzeichnet hat
und dem auf Grund der vorgenannten allgemeinen Entwicklung auch kinftig
Uberdurchschnittliche Zuwachsraten zugeschrieben wird.

Besondere Wachstumspotentiale werden in den USA seit 20 und in Westeuropa seit
10 Jahren im Bereich der Kurier- und Exprefldienste verzeichnet. Versender fordern
zunehmend spatere Abholzeiten fiir ihre Vor- oder Endprodukte, Empfanger
zunehmend frihere Ankunftszeiten am Bestimmungsort, in der Regel im 36- oder
24-Stunden-Nachtsprung.  Diese Anforderungen, insbesondere aus der
produzierenden Wirtschaft haben zur Herausbildung neuer Dienstleistungen gefuhrt,
vor aliem bei den Kurier- und ExpreRunternehmen, die im Luftfrachtbereich unter
dem unternehmenkennzeichnenden Begriff des Integrators zusammengefafit werden
kKénnen.

Integrator bieten einen kompletten logistischen Service vom Versender bis zum
Empfénger an. Dienstleistungen als Integrator erbringen Unternehmen wie UPS,
Federal ExpreR, GD Express Worldwide (TNT), UPS und DHL. Kennzeichnend fur
diesen neuen Geschaftsbereich als Integrator sind weit (ber dem
Branchendurchschnitt und der Volkswirtschaft insgesamt liegende Wachstumsraten.

integrator  bendtigen jedoch bestimmte infrastrukturelle und rechtliche
Rahmenbedingungen um die gestiegenen Anforderungen aus der Wirtschaft erfullen
zu koénnen. Der Umschlag der auf die Luftfracht entfallenden Versendungen erfolgt
in den Nachtstunden zwischen 23:00 und 04:00 Uhr. Ohne die Mdglichkeit,
Luftverkehr in diesem Zeitfenster durchfiihren zu kénnen, kann ein Integrator seine
Dienstleistung nicht erbringen. Eine bestandskraftige Nachtfluggenehmigung ist fir
einen Integrator eine zwingende Standortvoraussetzung. Ohne diese Voraussetzung
gibt es far diesen Geschaftsbereich kein Entwicklungspotential fur Unternehmen und
damit keine Arbeitsplatze.
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Zu den wesentlichsten Infrastruktureinrichtungen wachsender Volkswirtschaften
zahlen gute Verkehrswege, und dies seit 2000 Jahren. Es ist inzwischen
Allgemeingut, daf die Bundesrepublik Deutschland in den letzten Jahren als
Industrie- und Produktionsstandort zunehmend in Frage gestellt wird. Die
Investitionsquote auslandischer Unternehmen in der Bundesrepublik Deutschland ist
gravierend zur(ickgegangen, wahrend deutsche Unternehmen aufgrund ganstigerer
Rahmenbedingungen zunehmend Produktionsstatten ins Ausland verlagem, dort
investieren und neue Arbeitsplatze schaffen. Produkte aus Industrielandern,
insbesondere aus der Bundesrepublik, sind i.d.R. teure Produkte. Diese gilt es aber
nicht nur mit hoher Qualitat herzustellen, sondern hierfor auch zu jedem Zeitpunkt
weltweit den erforderlichen Service sicherstellen zu kénnen, d.h. schnelle und
zuverlassige Lieferungen von z.B. Ersatzteilen und Dienstleistungen. Die Fahigkeit,
bei hochwertigen Investitionsgitern einen schnellen Service zu garantieren, ist ein
wesentliches Qualitdtsmerkmal fur einen hochqualifizierten Industriestandort.
Maschinenteile, ob im Bereich des Services bzw. der Just-in-Time Produktion,
mlssen nach Mdglichkeit im Nachtsprung den Weg zum Kunden finden. Hierbei
kommt nur dann das teure Transportsystem Flugzeug in Betracht, wenn die Qualitat
und Hochwertigkeit dieser Produkte diesen Transportweg rechtfertigen.

2. Entwicklung der Luftfrachtverkehre

Im Weltluftverkehr ist die Nachfrage in den vergangenen 10 Jahren im Mittel um
5,6 % pro Jahr gewachsen und hat sich seit 1972 praktisch alle 10 Jahre verdoppelt.
Eine von Boeing im Oktober 1996 vorgelegte Prognose' erwartet firr den Bereich der
Luftfracht (Tonnenkilometer) bis zum Jahr 2015 ein weltweites durchschnittliches
Wachstum von rd. 6,6 % pro Jahr. Hierbei wurde ein 3 %iges jahrliches Wachstum
des Weltbruttosozialproduktes vorausgesetzt sowie Uber |langere Zeit international
stabile Treibstoffpreise. Auch andere Iuftverkehrsnahe Organisationen wie z.B. die
International Air Transport Association (IATA) oder auch die International Civil
Aviation Organisation (ICAQ) erwarten wie in den vergangenen Jahrzehnten auch
kinftig Uberproportionate Wachstumsraten im Luftverkehr.

Uberdurchschnittliche Wachstumsraten (Boeing Prognose) von bis zu 9 % jahrlich
werden erwartet fur Luftfrachtverkehre zwischen

* Asienund USA,

s Asien, Nord- und Lateinamerika,

+ Europa, Asien und Australien sowie
¢ USA und Europa.

Unklar ist generell, inwieweit durch die Entwicklung der Volkswirtschaften in den
Ostblockstaaten auch in diese Richtung mit weit Uberdurchschnittlichen
Wachstumsraten gerechnet werden kann.

' World Air Cargo Forecast, Boeing Commercial Airplan Group Marketing, Oktober 1996
? International Civil Aviation Organisation, Civil Aviation in the World Economy, 1993 u.a.
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Unterdurchschnittliche Wachstumsraten gegeniiber dem weltweiten Durchschnitt,
d.h. unter 6,6 % verzeichnet man

im {nland der USA,

zwischen Europa und Afrika,

zwischen Europa und Lateinamerika,
zwischen Europa und mittlerer Osten sowie
innerhalb Europas.

Generell wird ein Gberproportionales Wachstum im Bereich des Integratormarktes
erwartet. In den Vereinigten Staaten werden inzwischen rd. 60 % des inlandischen
Marktes durch Expref3- und Kurierdienste bedient. Diese Entwicklung begann im
Jahr 1977 mit einem Volumenanteil von 4 % am inlandischen US-Markt.

Im internationalen Expref3bereich konnten die Integrator im Jahr 1995 Marktanteile
in Hohe von 5% erzielen. Fur den internationale Bereich werden bis zum Jahr 2015
jahrliche Steigerungsraten von bis zu 18 % prognostiziert, so dal dann rd. 37% am
Gesamtluftfrachtvolumen auf Dienstleistungen durch Integrator entfallen werden.

Die groBten Airlines im Frachtgeschaft lauten wie folgt: (Angaben in zurtickgelegten
Frachttonnenkilometer in Mio.)

¢ Federal ExpreR 6.920
» Lufthansa 5.487
» Air France 4.425
» UPS (integrator) 4.266

3. Volkswirtschaftlicher Nutzen und Arbeitsplitze durch Flugverkehr®

Der volkswirtschaftliche Nutzen durch Luftverkehr und den hiermit verbundenen
Branchen ist bisher von der Wissenschaft kaum untersucht worden. Vor diesem
Hintergrund haben die Technische Hochschule Darmstadt, der Verband der
Aligemeinen Luftfahrt e V. (AOPA), der Board of Airline Representative in Germany
e.V. (BARIG), die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Luftfahrtunternehmen (ADL) sowie
die Daimier Benz Aerospace AG eine Broschire zum volkswirtschaftlichen Nutzen
der zivilen Luftfahrtindustrie erarbeitet, die von Herrn Prof. Dr. Ing. Heinrich Beder
verfallt wurde und von ,Pro Luftfahrt* herausgeben wird.

Zu den ftreibenden Kraften der Luftfahrt wird insbesondere ausgeflhrt, dall die
Nachfrage nach Transportleistungen firr Personen und Giter ungebrochen wéachst,
in Abhangigkeit von der Weltbevilkerung und dem jeweiligen regionalen
Wirtschaftswachstum. Politische Allianzen, weltweiter Handel, Arbeitsteilung und
Verringerung der industriellen Fertigungstiefe fihren zwangslaufig zu mehr

? Die zivile Luftfahrtindustrie, volkswirtschaftlicher Nutzen und Arbeitsplitze, Herausgeber Pro
Luftfahrt, erschienen am 21. November 1996
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Transportvorgangen. Internationale  Unternehmen  sind auf  weltweite
Logistikkonzepte angewiesen, denn Beschaffung, Produktion und Absatz erfolgen
auf weltweiter Basis und beeinflussen Uber neue Standorte die weltwirtschaftliche
Arbeitsteilung. Die infrastrukturellen Rahmenbedingungen fir den schnellen
Austausch von Gutern und Dienstleistungen sind damit ein zunehmender
Standortfaktor fir die Ansiedlung von Unternehmen.

Das Bundesministerium fur Verkehr (BMV)* erwartet auf deutschen Flughéfen im
Jahr 2010 einen Abfertigungsbedarf (Ist-Stand 1995) von 210 - 260 (110} Mio.
Passagiere, 55 - 7,3 (1,8) Mio. Tonnen Fracht und 2.5 bis 29 (1,8) Mio.
Flugbewegungen nach Instrumentenflugregeln. Hierdurch wird der Druck auf die
Flughafeninfrastruktur in den kommenden Jahren weiter zunehmen und zusatzlichen
Anpassungsbedarf erfordern.

Generell wird dem Luftverkehr eine groRe wirtschaftliche Bedeutung beigemessen
und in diesem Zusammenhang auch der Nachtflugmaéglichkeit. Das BMV ° hat sich in
einem Schreiben an die obersten Luftfahrtbehérden der Lander dafir
ausgesprochen, dal die Flughafen far Kapitel Ilf Flugzeuge in der Nacht gedffnet
bleiben und weitere Beschrankungen des Nachtflugverkehrs mit diesen Flugzeugen
Zu vermeiden ist.

Insgesamt wird fir den Flughafenstandort Bundesrepublik Deutschland aufgrund der
zunehmenden Kapazitdtsengpasse auf den wichtigsten Luftverkehrsdrehscheiben
Wachstumshemmnisse im Vergleich zu den Nachbarlandern gesehen. Die
Organisation BARIG (Board of Airline Representatives in Germany) spricht von
drastischen Engpassen ,an einigen wichtigen deutschen Flughéafen®. Der Frankfurter
Flughafen, zweitwichtigster Airport in Europa, sei beispielsweise zu 90 %
ausgelastet. Grole Probleme sehen die Airlines auch in Dusseldorf, Minchen,
Stuttgart und Berlin-Tegel. '

Flughéfen sind in den letzten Jahrzehnten zu wichtigen Wirtschaftszentren und
personalintensiven Arbeitsstatten geworden. Nach den Angaben von Pro Luftfahrt
haben sich an den Flughafen Amsterdam Schiphol rd. 470 Unternehmen
angesiedelt, in Paris Orly 523 Unternehmen, Paris Charles de Gaulle 377
Unternehmen oder in Frankfurt/Main rd. 400 Unternehmen. Die Anzah! der direkten
Arbeitsplatze an diesen Flughafen schwankt zwischen 30.000 und 50.000, wobei
durch die Aktivitaten an einem Flughafen weitere Arbeitsplatze in Zulieferbereichen
u.a. (Multiplikatoreffekt) induziert werden, die mit durchschnittlich 1,5 (Hannover) bis
2,1 (Frankfurt) je direkter Ftughafenarbeitsplatz angegeben werden.

Je nach GroRe des Passagiervolumens eines Flughafens schwankt die Anzah! der
Beschatftigten pro einer Mio. Passagiere in einer Bandbreite zwischen 750 und 2.000
Mitarbeiter. Am Beispiel Frankfurt werden einem Slot (Zeitfenster fir Starts und
Landungen) rd. 750 direkte Arbeitsplatze zugeschrieben. 1.000 Tonnen zusatzliche

Fracht erzeugen am Flughafen Frankfurt ca. 8 Arbeitsplatze und im Umland 16
weitere.

 Bundesministerium fir Verkehr, Flughafenkonzept 1995, Stand November 1995

> Schreiben an die obersten Luftfahrtbehdrden der Lander vom 4. September 1992, LR11,
Nachtflugbeschrankungen
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Am Beispiel des Flughafens New York - New Jersey wurde der wirtschaftliche
Einflul des Luftverkehrs auf die Beschaftigung konkret untersucht. Fur den Bereich
der Passagierabfertigung, einschl. Transit, werden je 1.000 Passagiere 2 und je
1.000 Tonnen Fracht 32 Arbeitsplatze im Umfeld des Flughafens als induzierte
Effekte nachgewiesen. Hieraus ergeben sich Hinweise auf die groBe Bedeutung des
Luftverkehrs fur das wirtschaftliche Umfeld eines F lughafens. N

4. Nachtfluggenehmigung am Flughafen Kéin/Bonn

Im Jahr 1992 erhielt der Flughafen Ké&In/Bonn die Garantie fur eine
Nachtfluggenehmigung fur Kaptiel Ill Fiugzeuge bis zum Jahr 2002. Dies veranlalite
die in KéIn ansassigen Integrator weiter in den Standort zu investieren und diesen
auszubauen. Drei Jahre nach dieser Genehmigung wurde ermeut Gber die
Beschréankung der Nachflugméglichkeiten am Flughafen Koéin/Bonn diskutient,
insbesondere Uber die Einfilhrung einer zweistindigen Kernruhezeit von 2 bis 4 Uhr,
die EinfUhrung der Bonusliste (BMV) oder die Beschrénkung der Larmereignisse auf
einen Spitzenpegel in Héhe von maximal 75 dB (A).

Nach Angaben des Geschaftsfithrers der Flughafengesellschaft KéIn/Bonn®, Herrn
Gombel, beschaftigt diese rd. 1.420 Mitarbeiter, am Flughafen insgesamt seien
7.500 Arbeitsplatze registriert. Der Flughafen sei Standort-, Wachstums- und
Wettbewerbsfaktor. Die Bedeutung der Integratorsysteme werde insbesondere in
der Automobilindustrie deutlich, denn gabe es schnelle und logistische
Transportsysteme dieser Art nicht, miiten viele Arbeitsplatze, auch aus der
Zulieferindustrie, den Automobilfabrikationsstatten folgen, d.h. nach Spanien, nach
Stidostasien oder in die USA.

Auch fur die Wirtschaftlichkeit des Flughafens ist die Nachtflugméglichkeit von
entscheidender Bedeutung, da die vorhandenen Infrastruktureinrichtungen wie in
der Industrie Uber 24 Stunden genutzt und ausgelastet werden kénnen. Nach
Aussage von Herrn Gombel! seien die Intergratoraktivitaten am Flughafen Kéin/Bonn
neben der Passage und der Luftfracht das wichtigste Standbein far eine
ausgeglichenes Wirtschaftsergebnis.

Auf dem Flughafen KéIn/Bonn sind nach Aussagen von Herrn Garnatz’, IHK Koln,
durch ein Nachtflugverbot unmittelbar 2.500 Arbeitsplatze gefahrdet, wobei dies
keine Hightech-Arbeitsplatze seien, sondern insbesondere Arbeitspiatze, die mit der
Zunahme der Automatisierung vieler Produktionsprozesse verlorengegangen sind
und derzeit den Arbeitsmarkt belasten.

Gunstige Produktionsbedingungen, und hierzu zéhlen auch die rechtlichen
Rahmenbedingungen, sind nach Auffassung der IHK wichtige Standortfaktoren fur
Unternehmen und hier befinden sich auch zahlreiche Regionen in der Européischen
Union im Wettbewerb. Dies gelte z.B. fur die benachbarten Lander Belgien und

8 AusschuBprotokoll/178 des Verkehrsausschusses des Landtages Nordrhein-Westfalen am
14.02.1996 (7. Sitzung, 6ffentlich) zum Thema Nachtflug auf dem Flughafen Kéin/Bonn.

T Ausziige aus dem AusschuBprotokoll/178 des Verkehrsausschusses des lL.andlages NRW
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| Holtand, die fir Ansiedlungen von é&ffentlich rechtlicher Seite deutlich gunstigere
Rahmenbedingungen offerierten.

Die Auswirkungen des Nachtfluges auf die Beschaftigungssituation kénne in drei
Stufen beschrieben werden:

1. Die direkt durch den Nachtflug geschaffenen Arbeitsplatze am Flughafen in Hohe
von etwa 2.500 bei den sogenannten Integratorn und dem Flughafen.

2. im Zusammenhang mit der Durchfiihrung von Nachtfligen werden Arbeitsplatze
im Zuliefererbereich sowie im Bereich von sonstigen Supportleistungen
geschaffen. Gemeint sind unter anderem Taxifahrer, die den Flughafen anfahren,
LKW Fahrer, die die Waren anliefern, bis zum Bauunternehmer, der die
Abfertigungshalle fur die jeweilige Fluggeselischaft erstellt. In der Regel wirde
ein Arbeitsplatzfaktor im indirekten Bereich von ca. 2 zugrunde gelegt, d.h. bei
rund 2.500 Arbeitsplatzen im direkten Bereich, kénne man davon ausgehen, dafl
im Supportleistungsbereich weitere rund 5.000 Arbeitsplatze von diesen
Nachtflugaktivitaten abhangen. Somit seien ca. 7.500 Arbeitsplatze am Flughafen
Kéln direkt bzw. indirekt mit der Durchfihrung des Nachtfluges verbunden.

3. Es komme jedoch noch eine weitere, wesentlich wichtigere Komponente hinzu,
die nicht unmittelbar mit der Abfertigung am Flughafen und im Zulieferbereich zu
tun habe. Gemeint ist der durch die Nachtflugméglichkeit bestehende
Standortvorteil an einem Flughafen fir Industriebetriebe, die auf derartige
Dienstleistungen zur{ickgreifen mussen. Die Moglichkeit des Nachtfluges hat
somit fur Betriebe, die auf Schnelldienstleistungen und Warenverkehre
angewiesen sind, entscheidenden Einflul auf die Standortqualitadt und damit auf
An- bzw. auch Absiedlungsentscheidungen.

Nach Angaben von Herrn Wilken, Deutsche Forschungsanstalt fir Luft- und
Raumfahrt e.V. (DFLR),® hat sich der Frachtumschlag am Flughafen Kéln/Bonn in
den letzten 10 Jahren verdreifacht, auf inzwischen aber 350.000 Tonnen im Jahr -
im Gegensatz zu der Entwicklung im Bundesgebiet, mit einer Frachtzunahme um
Faktor 1,7. Dies sei nicht zuletzt auch auf die Entwicklungsmoéglichkeiten von

Integrator-Verkehren auf dem Flughafen Kéin/Bonn zurlickzufithren (UPS, TNT, DHL
ua.).

Nach ICAO werde bei einem weltweiten Durchschnittswachstum fir das
Bruttosozialprodukt von 2,8 % ein mittleres Wachstum der Verkehrsleistung im
Frachtverkehr von 6,5 % in der Zeit zwischen 1993 bis 2003 unterstellt, d.h. die
Transportleistung wird sich auf der Basis von 1993 innerhalb von 10 Jahren in etwa
verdoppein. Zu &hnlichen Ergebnissen kommen die groRten Herstelier Boeing und
Airbus in ihren Frachtprognosen.

Die Zunahmen im Luftfrachtverkehr liegen deutlich Uber der des Passagierverkehrs,
bei dem das Wachstum der weltweiten Verkehrsleistung - in dem Fall
Personenkilometer - bei 5 % pro Jahr angenommen wird. Ungefédhr 60 % der
Luftfahrt wird in Passagierfliigen als Beifracht transportiert und entsprechend 40 %

8 Ausziige aus dem AusschuBprotokoll/178 des Verkehrsausschusses des Landtages NRW
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in reinen Frachtflugzeugen, die Gberwiegend in den Tagesrandzeiten bzw. nachts
fliegen.

Die Frage nach der Notwendigkeit von Nachtflugbewegungen und nach der
Entwicklung der Dienstleistung ,Haus-Haus-Verkehr* seien nach Wilken (DFLR)
grundsatzliche Fragen hinsichtlich der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und der
Quaiitdt eines Industriestandortes. Durch den garantieten Ubernachtverkehr
kénnten Zwischenlager in der Industrie abgebaut und Standzsiten verkirzt werden.
Nach seiner Auffassung kénne die Wirtschaft auch ohne solche Dienstleistungen
auskommen, wenn ein europaweites Nachtflugverbot zugrunde gelegt wirde und die
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fur alle gleichermafen gelten. Der Verzicht
auf das sogenannte Hub-and-Spoke-System, d.h. der Verzicht auf ein Luftdrehkreuz,
hatte aber u.a. auch zufolge, dall die erforderlichen Transportleistungen durch eine
héhere Anzahl von Direktfligen ausgeglichen werden muBten.

Ergebnis dieser offentlichen Diskussion, die, wie ausgefuhrt, zu einer Anhérung im
VerkehrsausschuB des Landtages fuhrte, war die Entscheidung von GD Express
Worldwide (TNT) den Standort KéIn zu verlassen und am Standort Littich kiinftig
600 Mio. US$ zu investieren. Die nordrhein-westfalische Landesregierung hat
inzwischen dem Flughafen Kéin/Bonn sowie den Integratorn eine bis zum Jahr 2015
garantierte Nachtfluggenehmigung signalisiert. Eine entsprechende Genehmigung
ist in Vorbereitung. Den berechtigten Larmschutzinteressen tragt der Flughafen
schon heute durch ein umfassendes aktives und passives Larmschutzprogramm
Rechnung.

5. Logistik der Integrator aus der Sicht des Frauenhofer-instituts®

Herr Dr. Wolters, Frauenhofer-Institut fur MaterialfluR und Logistik, erlduterte den
komplexen Begriff der Logistik als die richtige Allokation von Personen und Gutern
zur richtigen Zeit am richtigen Ort in der richtigen Menge und Qualitat zu moglichst
niedrigen Kosten. Der WarenfluR kann aus seiner Sicht wie folgt beschrieben
werden: Der Versender gibt das Frachtgut einem Spediteur oder einem
Sammelladungsunternehmen, einem Logistikdienstleister. Dieser fahrt es zu einem
Sammelknoten, an dem die Transporte mehrerer Versender gesammelt werden.
Dies kann beispielsweise das Frachtdrehkreuz an einem Fiughafen sein, von wo aus
die weltweite Verteilung stattfindet, bis zum Jewemgen Empfanger wiederum uber
einen Spediteur.

Diese klassische Logistikkette wird heute zunehmend von den sogenannten
Integratorn von Haustlr zu Haustur angeboten, d.h. eine Transportdienstleistung
aus einer Hand. Die Anforderung des Drehkreuzes und des Frachtumschlages in der
Nacht resultiert aus den Anforderungen der Wirtschaft nach méglichst spéten
AnnahmenschluRzeiten und frithen Auslieferungszeiten. Guter die am Tage noch
produziert werden, sollen in der Nacht transportiet und am nachsten Tag am
Bestimmungsort sein.

9 Ausziige aus dem Ausschulprotokoll/178 des Verkehrsausschusses des Landtages NRW
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Eine Steigerung der Effizienz im Wirtschaftskreislauf ist zwangslaufig auch mit der
Optimierung von Transportwegen und Transportzeiten verbunden, dies gilt um so
mehr, wenn solche Transporte in Produktionsprozesse (Just-in-time) u.&.
eingebunden sind. Des weiteren werden die Anforderungen an die Transportzeiten
aus der Sicht von Dr. Wolters so lange zunehmen, wie der Verbraucher die zeitlich
kirzere Anlieferung von Waren fordert und bezahit. Die mit kirzeren
Transportzeiten eventuell verbundenen hoheren Kosten werden getragen, weil eine
bessere Einbindung der Giter in den ProduktionsprozeR, z.B. auch Reduzierung der
Lagerhaltung, dies rechtfertigt. Hieraus entsteht haufig die Forderung des
Nachtsprungs oder des 36-Stunden Sprungs, mit der Folge, daR eine Ware abends
aus einem Produktionsbetrieb abgeholt, die am nachsten Morgen oder am darauf
folgenden Tag morgens in den FolgeprozeR eingegliedert werden kann. _Ein soiches
Logistikkonzept ist in ein enges Zeitraster eingebunden.*

6. Bedeutung der Nachtflugméglichkeit fiir Expressdienstieister™

6.1. GD Express Worldwide, TNT

GD Express Worldwide hat seinen Konzernsitz in Amsterdam und operiert unter dem
Markennamen TNT Express Worldwide, im nachfolgenden vereinfacht TNT genannt.
Das Unternehmen wird nach Aussage von Dr. Kablitz, TNT, im Jahr 1996 mit rund
13.000 Mitarbeitern einen Umsatz von ca. 2 Mio. DM erwirtschaften, wobei in
Deutschland 2.200 Mitarbeiter tatig sind, davon etwas mehr als 500 am Flughafen
KéIn/Bonn.

Die Geschéftsinhalte eines Integrators wie TNT 1afit sich aus seiner Sicht wie folgt
beschreiben:

Ein Integrator ist ein Anbieter integrierter Dienstleistungen im Transportbereich: er
bietet eine Gesamtdienstleistung des Transports von Dokumenten, Paketen und
Frachtgitern von Haus zu Haus an, die in eigener Regie und eigener Verantwortung
durchgefuhrt wird. In der Regel werden nur die vier weltweit operierenden
Unternehmen GD Express Worldwide, UPS, DHL und Federal Express als Integrator
bezeichnet."

Das prozentuale Wachstum wird aus Sicht der integrator weiterhin im zweistelligen
Bereich erwartet. Ein Integrator entwickelt mit Hilfe von computergestifzten
Steuerungs- und Kontrollmechanismen komplette Netzwerke, aus denen der Nutzer
verschiedene Optionen wéhlen kann, z.B. Lieferzeitalternativen wie Spatabholungen
und Frahzustellungen. Das Dienstleistungspaket der Integrator wird von
Unternehmen und Organisationen aus den verschiedensten Branchen und
Bereichen in Anspruch genommen. Hierzu zahlen u.a. die Automobilindustrie und
deren Zulieferer, die Elektronik/Hightech-Branche, Banken, Versicherungen,
Wirtschaftsprifungsgesellschaften, Beratungsunternehmen u.a. Die zunehmend
Just-in-time konzipierten Produktionsketten formulieren aus der Sicht von TNT die

to Auszige aus dem AusschuBprotokoll/178 des Verkehrsausschusses des Landlages NRW

Seite -10- 067Steliungnahme OVG



Filughafen Hahn GmbH & Co. KG 24 .06.97
Jorg Berres

steigende Anforderung an die logistische Dienstleistungen, insbesondere far die
Integrator.

TNT unterhéit am Flughafen Kéln/Bonn ein Hub-and-Spoke-System, dies bedeutet
Nabe und Speiche, d.h. wie die Speichen eines Rades treffen sich alle
Flugverbindungen dieses Netzwerkes im Zentrum, der Nabe. Wiirde dieses Hub-
and-Spoke-System von TNT nicht genutzt, miuRte ein Vielfaches an Fiugzeugen
eingesetzt werden, um (ber Nacht verschiedene Wirtschaftszentren direkt
miteinander zu verbinden. Hierbei seien, so Dr. Kablitz, die Ubernachttransporte die
einzige Moglichkeit, die von den Kunden verlangten Abhol- bzw. Zustellzeiten
erfullen zu kdnnen. Es wird heute erwartet, daR beispielsweise eine Sendung, die in
Helsinki um 17.30 Uhr abgeholt wird, um 08.00 Uhr am nachsten Morgen in
Lissabon zugestellt wird. Vor diesem Hintergrund ergibt sich die Notwendigkeit, da
Expressdienstieister nachts transportieren missen, um diesen gewachsenen
Anforderungen aus der Wirtschaft gerecht werden zu kénnen. TNT verzeichne
derzeit ein jahrliches Wachstum zwischen 20 und 25 %.

6.2. United Parcel Service (UPS)

UPS hat am Flughafen Koéln/Bonn seit 1986 einen europaischen
Frachtexpressknoten aufgebaut. UPS ist der weltweit grofdte Paketdienst. Das
Unternehmen beschéftigt inzwischen Gber 1.100 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter am
Flughafen Kéin/Bonn. '

Am Beispie! UPS kénne aufgezeigt werden, so Herr Mihle, UPS, dal mit dem
Aufbau des Netzwerkes am Fiughafen Koln/Bonn zwar der Volumenzuwachs
innerhalb von 10 Jahren um 200 % stieg, die Anzahl der Flugbewegungen jedoch
nur um etwa 15 %. Auch fur die Zukunft rechnet man bei UPS mit Wachstumsraten
im Frachtvolumen zwischen 20 und 30 % jahrlich, wobei dies jedoch nur eine
geringfugige Gesamtzunahme der Flugbewegungen verursacht, da mit der Zunahme
der Frachttonnagen zwischen bestimmten Bestimmungsorten die Hubfunktion wieder
durch Direktverbindungen ersetzt wird.

UPS lebe davon, so Herr Muhle, deutschland-, europa- und weltweite
Transportnetzwerke aufrechtzuerhalten und wettbewerbsfahige Dienstleistungen
anzubieten. Dieses Geschaft werde man jedoch bei dem vorhandenen starken
Wettbewerb verlieren, wenn

1.die  bestehenden Dienstleistungsprodukte, d.h. Expressdienste, dem
Nachtumschlag nicht mehr angeboten werden kénnen:

2. durch kostenerhdhende einschrankende Rahmenbedingungen die Flexibilitét
verloren geht, Betriebsablaufe moglichst effizient zu gestalten und anzupassen;

3. die mittel- und langfristigen Entwickiungsméglichkeiten durch rechtliche
Rahmenbedingungen eingeschrankt werden, die operationale Anderungen oder
Produktneuentwicklungen zulassen.
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Diese Wettbewerbsfaktoren bestimmen letztlich eine Standortentscheidung bzw. an
einem Standort die kiinftige Investitionspolitik.

6.3. Lufthansa Cargo AG

In den néachsten 20 Jahren geht Lufthansa Cargo von einer Frachtzunahme im
Waeltluftverkehr von ca. 6 % p.a. aus. Fur den Bereich der Integrator werden
Wachstumsraten hingegen von 15 bis 20 % pro Jahr erwartet. Herr Arzt, LH: Der
Expressverkehr ist das Wachstumsfeld in der Luftfracht.*

Der Expressverkehr basiert auf einem einfachen logistischen Konzept, das durch die
Kunden bestimmt wird und vereinfacht lautet: ,heute hier produzieren, morgen dort
verwenden". Dazwischen liegt der Transportweg in der Nacht, so Arzt.

Ein Frachtdrehkreuz wird dann installiert, wenn Sendungen gebiindelt und auf diese
Weise effizienter transportiert werden kénnen. Gibt es ausreichende Frachtstrome,
erfolgt der Transport direkt von Flughafen zu Flughafen. Das Hubsystem funktioniert
aber nur, wenn dies nachts und unabdingbar - ohne Kernruhezeit - méglich ist. So
verlangt es die von den Kunden ausgehende Logistik.

Der Hub erlaubt beispielsweise am Flughafen KéIn/Bonn die Zusammenarbeit
zwischen Lufthansa Cargo, TNT und UPS. Lufthansa fliegt, so Arzt, fur UPS, TNT
und Finair nach Skandinavien, Bergamo, New York, Athen und Istanbul, wahrend
umgekehrt UPS und TNT Flige nach Porto, Madrid, East Midlands und Malmé
durchfihrt, die Lufthansa selbst nicht anfliegt. Durch diese zunehmenden
Kooperationsmodell wird die Anzah! der Fliige reduziert.

Grundlage fur weitergehende Investitionsentscheidungen, so Arzt, sei jedoch eine

langfristige Planungssicherheit, d.h. die Nachtflugméglichkeit ohne Kernruhezeit
erforderlich.

6.4. Deutsche Post AG

Das logistische System mit der Post ist das sogenannte E Plus-E 1-System, das aus
Schiene, Strafle und Luft besteht. Das entscheidende Zeitfenster fur den Transport
von Briefen ist die Nacht. Die Luft ist im Rahmen dieses logistischen Systems ein
Kernbereich. Nach Aussage von Herrn Weith, Deutsche Post AG, betragt das
Zeitfenster ca. 7 Stunden: ,Wir fliegen nicht gerne, weil es so teuer ist, sondern weil
wir Zeiten Gberbriicken missen.”

Die Post unterhalt derzeit far 44 Flugrelationen zwei Nachtpoststerne, sogenannte
Hubs, einen in Frankfurt und einen in Leipzig. DarUber hinaus werden zwischen zwei
Flughafen mit der notwendigen Tonnage auch Direktflige durchgefuhrt. Die
Gesamttonnage liegt im Nachtpostdienst je Nacht bei rund 430 t.

Nach Aussage von Herrn Weith, kdme das logistische Nachtpostsystem zum
Erliegen, wenn eine Kernruhezeit z.B. in KéIn oder an einem anderen Flughafen fiir
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den Nachtpostdienst eingefuhrt wilrde, im Falle Kéln mafte Nordrhein-Westfalen
von dem System abgeschnitten werden.

6.5. Integrator und Produktlinien

Zu den Produkilinien der Integrator gehéren neben Dokumenten, Papieren,
Schecks, kleineren Paketen auch zunehmend gréRere Frachtsendungen
insbesondere hochwertige Ersatzteile aus allen Industriebereichen. Vor allem in
Koin konnte beobachtet werden, da sich in der Nahe von Hubs Ersatzteilzentren
etabliert haben, die auch auf schnelle Verkehrswege angewiesen sind.

Nach Auskunft der Integrator gibt es von seiten der Kundschaft den standigen
Wunsch nach friheren Zustellzeiten. Derzeit wird von UPS eine Zustelizeit von
10.00 Uhr morgens garantiert. Im Automobilbereich werden jedoch schon
Zustellzeiten von 04.00 Uhr und 05.00 Uhr verlangt (Mahle, UPS).

Der Frachtumschlag im Lufthansadrehkreuz des Flughafen KéIn/Bonn umfat
vorwiegend folgende Guterproduktarten: Elektronik, Ersatzteile, Warenmuster,
Dokumente, lebenswichtige Organe oder Blutkonserven, Pharmazeutika,

Chemieprodukte, Unterhaltungselektronik, FErsatzteile oder Teile fur die
Autoindustrie u.a.

7. Bedeutung der Nachtflugméglichkeit aus der Sicht der Arbeitnehmer'’

7.1. Betriebsrat GD Express Deutschland {TNT), Schlesinger

Nach Herrn Schlesinger, TNT, ist Arbeit in der Bundesrepublik Deutschland
zunehmend zu einer Mangelware geworden. Im Zusammenhang mit der
Nachtflugdiskussion am Flughafen Kéln/Bonn wird seitens des Betriebsrates von
TNT wie folgt konstatiert: ,.es ist schon schlimm genug, wenn Firmen ihre
Produktionsstétten verlagern mussen, weil sie in Deutschland nicht mehr tragfahig
arbeiten kénnen. Aber véllig unverstandlich und nicht mehr hinnehmbar ware es,
wenn auch Firmen mit guter Ertragslage zur Abwanderung veranlafit wiirden." Des
weiteren wird seitens der Betriebsrate darauf hingewiesen, daf die Arbeitsplatze bei
einem Integrator keine billigen Jobs und Gelegenheitsarbeitsplatze sind, sondern
ebenfails qualifizierte Mitarbeiter dort ihren Dienst tun, vom Facharbeiter bis zum
qualifizierten Akademiker.

7.2. Betriebsratsvorsitzender Bernd Fuhrmann, UPS "

Das Unternehmen beschaftigt inzwischen Uber 1.100 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter am  Flughafen KéIn/Bonn. Im Zusammenhang mit diesem

Auszuge aus dem AusschuBprotokoll/178 des Verkehrsausschusses des Landtages NRW
Nachtflug und Arbeitsplétze, Symposium ,Der Luftverkehr im Spannungsfeld zwischen
Gesundheit, Politik und Wirtschaft®, 8./9.11.1996 Stadthalle Bad Godesberg, erarbeitet von Bernd
Fuhrmann, Betriebsratsvorsitzender UPS
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Frachtdrehkreuz werden rund 60 % des Paketvolumens auf der Strae transportiert,
die anderen 40 % werden mit durchschnittlich 20 Flugzeugen, d.h. 40
Flugbewegungen je Nacht weiterbeférdert. Hierbei handelt es sich weitgehend um
folgende Flugzeugtypen: B747, B737, B727, DC8, LR35, F27, L410, L188. Wahrend
sich das beférderte Paketvolumen auf dem StraRenweg alle 2 Jahre verdoppelt hat,
ist die Anzahi der Flugbewegungen seit 1992 konstant geblieben.

Aufgeteilt nach Tag- und Nachtschicht sind von den rund 1.100 Beschaftigten rund
70 % der Mitarbeiter in der Nacht tatig und rund 30 % am Tage. ,Der Ottonormal
Mitarbeiter® in der Paketsortierungsaniage bzw. auf dem Vorfeld erhalt einschlielich
der Nachtzuschlage bei einer Wochenarbeitszeit von knapp 22 Stunden ein
Nettomonatseinkommen in Hohe von rund 1.680 DM. Dieses Nettoeinkommen
entspricht dem eines Verkaufers im Einzelhande!, jedoch bei einer
Wochenarbeitszeit von 39 Stunden.

Die Aufrechterhaltung des Frachtdrehkreuzes sei ohne Einschrankung an eine

durchgehende Nachtflugmdglichkeit gebunden, so Fuhrmann. Die Einfihrung einer

Kernruhezeit wirde zwangslaufig dazu fiahren, daR ein Alternativstandort fur dieses -
Frachtdrehkreuz gefunden werden muRte. Fir den Betriebsrat von UPS sei eines

absolut klar: ,die Kunden des Unternehmens kaufen keine Transportdienstieistung,

die tagsUber oder nachts abgefertigt wird, sondern sie kaufen eine Dienstleistung,

die eine bestimmte, garantierte Zustelizeit beinhaltet.” Vor diesem Hintergrund

kénnen Waren, die am Abend abgeholt werden und am néchsten Morgen zugestelit

werden mdssen, nur nachts transportiert und sortiert werden.

7.3. Betriebsrat Flughafen Kélin/Bonn GmbH (Franzkowiak)

Auf dem Flughafen Kéln/Bonn seien im Zusammenhang mit der Abwicklung der
Nachtfiuge 300 Mitarbeiter beschaftigt. Weiterhin sind 500 Arbeitsplatze bei TNT,
1.100 Arbeitsplatze bei UPS und ca. 350 Arbeitsplatze bei kleineren am Flughafen
tatigen Firmen mit dem Nachtflug verbunden. Insgesamt sind dies Uber 2.200 direkte
Arbeitsplatze am Flughafen Kéin/Bonn.

Nach einer Studie von Prognos fur den Flughafen Kéln/Bonn, so Franzkowiak,
kénne damit gerechnet werden, dal mit einer Nachtflugméglichkeiten bis zum Jahr
2010 rund 7.000 neue Arbeitplatze geschaffen werden kénnen. Von daher
bendtigten der Flughafen, die Fluggesellschaften, die Firmen in der Umgebung und
nicht zuletzt die Mitarbeiter, deren Arbeitsplatze von den Nachtflugméglichkeiten
abhangen, Planungssicherheit. Auch Mitarbeiter mifiten Zukunftsinvestitionen wie
beispielsweise den Kauf einer Immobilie, ohne groRes Arbeitsplatzrisiko tatigen
kénnen.

8. Schallschutzdiskussion am Beispiel Flughafen KéIn/Bonn®

Nach Aussage von Herrn Breidenbach, Bundesvereinigung gegen Fluglarm eV,
verzeichnet man am Flughafen KoéIn/Bonn inzwischen rund 34.000

' Ausziige aus dem AusschuRprotokoll/178 des Verkehrsausschusses des Landtages NRW
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Nachtflugbewegungen jahrlich, im Schnitt fast 100 pro Nacht. Hierbei durften Kapitel
Il Flugzeuge bis 23.00 Uhr landen und im Anschiu daran ausschliellich Kapitel i
Flugzeuge, wobei diese Kapitel lll Flugzeuge immer noch Larmwerte um S0 dB(A)
erzeugen koénnen. Betroffen seien im Raum KéIn/Bonn durch die
Nachtflugaktivitaten rund 400.000 Menschen.

Von der Fluglarmkommission Kéin wurden insbesondere im Zusammenhang mit dem
Nachtflug alle larmrelevanten Fragen diskutiert. Hierzu gehéren u.a. die
Einschrankung des Nachtfiugs, die Lage der An- und Abflugrouten, die Start- und
Landeverfahren, die Aufzeichnungsverfahren des Flugverkehrs und der
Larmbelastigung, die GebUhrengestaltung des Flughafens zugunsten larmarmerer
Fluggerate und zuungunsten besonders l&rmverursachender Gerate, das passive

Schallschutzprogramm, der Standort von Larmmesspunkten, die Frage des
Steilstartverfahrens bei Abfligen u.a.

Das Schallschutzprogramm am Flughafen Kéin/Bonn bezieht sich ausdriicklich auf
Schlafrdume und schlieRt andere Wohnraume nicht mit ein, wie dies in Minchen 2
durchgeflhrt wird, so Herr Becker, Stadt Lohmar. Aktive LarmschutzmaRnahmen wie
beispielsweise die ausschlieliche Duldung von Flugzeugen nach der Bonusliste
werden von Larmschitzern als unzureichend abgelehnt, da von den wichtigsten 427
in Deutschland zugelassenen Verkehrsflugzeugen 397, d.h. 97% in der Bonusliste
aufgefuhrt sind bzw. 51 der 53 in Deutschland zugelassenen Kapital 1l Flugzeuge.
Des weiteren misse man berlcksichtigen, daR bei einer Verdoppelung des
Startgewichtes die Larmwerte - so die Angaben der Industrie - zwischen 4,5 und 16
dB(A) erhéht werden, d.h. eine gewaltige Larmsteigerung im Falle der Umstellung
auf groRere Flugzeugtypen.

Das DFLR halt die Bonusliste als Grundlage zur Festlegung zugelassenen Gerates
fur den Nachtflugbetrieb fir wenig geeignet, denn neben der Haufigkeit ist
entscheidendes  Kriterium  zur  Beurteilung nachtlichen Fluglarms nach
gegenwartigem Kenntnisstand die absolute Ho6he der Maximalpegel von
Einzelereignissen und nicht ihre Héhe im relativen Vergleich zu Flugzeugen der
gleichen Kategorie. Larmreduzierungen durch vergleichsweise kurze Kernruhezeiten
sind wissenschaftlich noch nicht fundiert untersucht worden. Es ist jedoch damit zu
rechnen, dal diese Kernruhezeiten zu einer Anhaufung von Fligen vor bzw. nach
Ende der Kernruhezeit fuhren werden.

TNT fahrt zu diesem Thema aus, dal es fUr sein eingesetztes Fluggerat alle
internationalen Larmvorschriften gemaR ICAO Annex 16, Chapter Ill einhalt. Fur
Mittel- und Langstreckenflugzeuge sei es jedoch technisch derzeit nicht realisierbar,
die Anforderungen einer generellen nachtlichen Larmobergrenze von z.B. 75 dB(A)
zu erfullen. Auch hinsichtlich der Bonusliste werden erhebliche Bedenken geltend
gemacht, weniger durch die Tatsache, dall 80% der Flugzeugfiotte der Bonusliste
angehdren, als mehr die Tatsache, dafR diese Bonusliste nur fir Deutschland gilt
und die dort aufgefihrten Flugzeugtypen jederzeit ausgetauscht werden kénnen.
Hiermit sei eine erhebliche Planungsunsicherheit hinsichtiich der kinftigen
Flottenpolitik verbunden, die Deutschland als Standort fir Expressfrachtdienstleister
zunehmend unatiraktiv werden |aRt.
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UPS betreibt am Flughafen Kéin/Bonn in der Nacht eine Boeing 747-100 mit
neuesten Mantelstromtriebwerken von Rolls Royce. Diese 747-100 ist nicht in der
Bonusliste enthalten, aber leiser als die neuere 747-400. Die Larmspitzenwerte
liegen bei 89 dB(A) und weniger. Mittel- bis Langstreckenflugzeuge k6nnten jedoch
einen 75 dB(A) Spitzenpegel nicht unterschreiten. Diese Werte kdnnten nur von
kleineren Kurzstreckenflugzeugen wie z.8. der Fokker 27 erfulit werden.

Nach Aussage des Vertreters von Lufthansa Cargo ist die Bonusliste ein nationales
Papier fur die Gestaltung der Gebthren, jedoch keine international anerkannte Liste,
wie beispielsweise die ICAO-Annex 16 Kennziffern, die weltweite Standards der
Flugzeugindustrie kennzeichnen. Die ICAO-Annex 16 Kennziffern sind verldRliche
Kenngréflen, an denen Investitionsentscheidungen letztlich festgemacht werden
kdnnen; dies treffe fur die Bonusliste in der Bundesrepublik Deutschiand nicht zu,
die einseitig jederzeit gedndert werden kann. Im Rahmen der ICAO-Konferenzen
werde derzeit Uber weitere Larmreduzierungen im Rahmen der ICAQO Kennziffern in
Richtung Kapitel IV nachgedacht. Hiermit wéaren weitere Larmreduzierungen
verbunden, wenn diese Kennziffern weltweit Anwendung finden und als
Steuerungsinstrument von den Flughafen eingesetzt wiirden.

Zu den An- und Abflugverfahren bemerkt Herr Angenendt von der Deutschen
Flugsicherung (DFS) ua., daR das Steilstartverfahren ein Verfahren der
Vergangenheit sei. Moderne Verfahren erfolgten in Abstimmung mit den
Fluggesellschaften, was unter dem Strich nach Auffassung der DFS insgesamt zu
larmmindernden Abflugverfahren fuhre. Nach Méglichkeit soll der An- und Abflug auf
einer vorgegebenen Ideallinie erfolgen. Dieser Begriff ist aufgrund der in der Praxis
auftretenden Toleranzbereiche mit dem Begriff des Flugerwartungsgebietes
verbunden. Wenn ein Flugzeug dieses Flugerwartungsgebiet verlant, wird das
Luftfahrtbundesamt entsprechend tatig und veranlafit ein entsprechendes
Ordnungswidrigkeitsverfahren. Nach den internationalen Vorgaben durfen die
Abweichungen vom Flugerwartungsgebiet 5 % betragen. Nach Angaben der DFS

betrage die Abweichungen z.B. fur den Flughafen KéIn/Bonn aber nur 1 % und
weniger,

Zur Minderung des mit dem Nachtflug verbundenen Fluglarms hat der Flughafen
KéIn/Bonn ein Vier-Saulen-Modell entwickelt, das in folgenden Bereichen ansetzt:'

Flugbetrieb

Beschrénkungen fir Nachtfiige
Umweltorientierte Gebuhrenpolitik und
Passiver Schallschutz

Durch die bessere Organisation des Flugbetriebes konnte der Schallschutz weiter
verbessert werden. Der Flughafen darf nachts nicht mehr im Sichtflug angeflogen
werden und die Start- und Landeverfahren wurden in aufwendigen Tests weiter
optimiert. Dartber hinaus sind auf dem Flughafen Kéin/Bonn seit November 1992
grundsatzlich nur noch Flugzeuge zulassig, die nach Kapitel lll, d.h. als besonders
larmarm eingestuft sind.

1 Flughafen Kéin/Bonn, Broschiire zum Programm ,Passiver Schallschutz”
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Durch eine umweiltorientierte Gebuhrenpolitik konnte der Anteil der Kapitel I
Flugzeuge zwischen 1989 und 1995 drastisch reduziert werden. Der Anteil der
larmarmen Flugzeuge betrug 1995 schon 95 %. Die Bonusliste des
Bundesverkehrsministeriums hat man in der jangsten GebUGhrenordnung vom
1.4.1997 eingearbeitet. Normale Kapite! 1l Flugzeuge, die nicht in der Bonusliste

aufgeflhrt sind, haben in der Nacht mindestens eine 30% ho6here Gebuhr zu
entrichten.

Die vier Saulen des Schallschutzprogramms umfassen den passiven Schallschutz,
der im Nachtschutzgebiet umfassenden Schallschutz fir Schiafrdume gewdahrt.
Insgesamt stellt der Flughafen Kéln/Bonn bis zum Jahr 2000 rd. 120 Mio. DM hierfir
zur Verfigung. Das Schutzziel im Innenraum wird mit 55 dB(A) angegeben.

9. Bedeutung der Nachtfluggenehmigung fiir den Flughafen Hahn

Weltweit ist der Luftfrachtmarkt im Verhdaltnis zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung
durch Gberproportionale Zuwachsraten gekennzeichnet. Des weiteren bleibt
festzustellen, dall zunehmende =zeitliche Anforderungen an logistische
Dienstleistungen zur Herausbildung neuer Expressdienstleister gefuhrt hat, die
sogenannten Integrator. Wahrend diese Unternehmen in den USA nach nur 20
Jahren einen Frachtmarktanteil von 60% erreichen konnten, steht diese Entwicklung

in Europa noch bevor, wobei diese Unternehmen auch schon dort zwemstelhge
Zuwachsraten verzeichnen.

Vor dem Hintergrund der Entwicklung der klassischen Expressdienstieister Fedex,
TNT und UPS zu Integratorn kdénnen sich auch die klassischen Fluggeselischaften
diesen wachsenden Anforderungen an die Logistik nicht mehr verschiieRen.
Lufthansa ist an dem Integrator DHL beteiligt und baut in Koéln mit dem
Geschéftsbereich der Lufthansa Cargo AG einen Eurohub als Integrator auf. Auch
andere Fluggesellschaften werden an diesem Wachstumsmarkt partizipieren wollen
und vergleichbare Dienstleistungen anbieten missen.

Wenn der Flughafen Hahn als Standort fUr solche Dienstleistungen kunftig in
Betracht kommen soll, mufl er mit der erteilten Genehmigung in die Lage versetzt
werden, in den Wettbewerb mit den benachbarten in - und auslandischen Flughéafen
eintreten zu kénnen. Dal der Flughafen Hahn Gber die hierfur notwendigen
infrastruktureflen und flugbetrieblichen Voraussetzungen verfigt und ein
Verkehrsbedarf fir diesen Flughafen besteht, kann u.a. auch an der bisherigen
Zwischenbilanz abgelesen werden.

Die Zwischenbilanz dieses Projektes stelit sich wie folgt dar:
e Fluggéaste 1996: 18.029 inkl. Transit; 14.786 ohne Transit

» Luftfrachtumschlag ohne Trucking 1996: 1.275 t
Die Gesamttonnage aller 17 Regionalflugplatze mit min. 1.000 Passagiere - zu
denen auch Hahn zahit - betrug 1936 1.936 Tonnen. Von den internationaien
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Flughé&fen verzeichneten Saarbriicken 740, Minster-Osnabriick 704 und Dresden
1.476 Tonnen Fracht ohne Trucking.)

Luftfrachtumschlag Flughafen Hahn 1997: voraussichtlich 2.000 - 3.000 t

Ansiedlung von inzwischen Uber 40 Unternehmen auf der Gesamtliegenschaft m:t
Uber 500 Arbeitsplatzen (ohne Angehérige der Polizeischule).

Ansiedlung der Fluggesellschaft Air France (weltweit zweitgroGite
Luftfrachtgesellschaft) mit der Einrichtung eines Frachtumschlagspunktes mit
einer Luftfrachttonnage von rund 60.000 bis 70.000 Jahrestonnen; nach internen
Informationen plant Air France auch Frachtflugverkehre ab Hahn durchzufGhren.

Ansiedlung der Fa. Emery Worldwide mit einem Esatzteillogistikcenter fur Opel in
den USA.

Die Standortvorteile des Flughafen Hahn kénnen wie folgt skizziert werden {vgl.
auch Ubersichten in der Anlage):

Gute und kurze Verkehrsanbindungen (ber die Bundesstralen 50 und 327 an
das Autobahnnetz und damit die Ballungzentren Rhein-Main mit dem
internationalen Flughafen Frankfurt, Rhein-Ruhr, Rhein-Neckar sowie in die
Beneluxiander;

70 Autominuten bzw. 120 LKW-Minuten zwischen den Flughéfen Frankfurt und
Hahn;

wettbewerbsfahige flugbetriebliche Infrastruktur nach internationalen Standards
mit modernsten flugsicherungstechnischen Einrichtungen wie z.B. einem
Instrumentenlandesystem der Kategorie llla;

freie Luftraumkapazitaten zu allen Tageszeiten mit der Mdaglichkeit der
Entlastungsfunktion fUr den Fiughafen Frankfurt;

Kooperationsvertrag mit dem Flughafen Frankfurt mit dem Ziel, die grofer
werdenden Angebotsliicken - insbesondere auf dem Flughafen Frankfurt - durch
gemeinsame Akquisitions- und MarketingmaBnahmen zu schlieRen und damit das
weitere Abwandern von Flugverkehren ins benachbarte Ausiand zu verhindern:;

umfangreiche flughafennahe Produktions- und Lagerméglichkeiten zu gunstigen
Rahmenbedingungen;

wettbewerbsfahige  Gebihren und  Abfertigungsentgelte  aufgrund  der
vorhandenen infrastrukturellen Moglichkeiten sowie kleiner und damit
kostenglnstiger Organisationseinheiten:

abfertigungstechnische Einrichtungen und réumliche Méglichkeiten, um auf
individuelle Kundenwiinsche eingehen zu kénnen, insbesondere z.B. bei der
Abfertigung von Schwerlast- und Sondertransporten, fir die der Flughafen Hahn
eine besondere Professionalitét entwickelt hat;
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es sich um Flugzeugtypen mit Triecbwerken, die als besonders larmreduziert gelten
und den gegenwartigen Stand der Triebwerkstechnik reprasentieren. Die Flughafen
Hahn GmbH & Co. KG hat in der Berechnung des Schallschutzgebietes auf der
Basis des Nurnberger Modeils - auch auf der Basis des veranderten
Verkehrsszenarios fur den Nachtflugbetrieb - noch einen Gberproportionalen Anteil
von Flugzeugtypen mit den alteren Triebwerken der Stufe Kapitel II berlcksichtigt.
Hierdurch ergibt sich rechnerisch und faktisch ein wesentlich gréBerer
Schallschutzbereich als unter Zugrundelegung der genehmigten Kapitel il
Flugzeuge fir den Nachtflugbetrieb. Ab dem Jahr 2002 durfen Kapitel 1l Flugzeuge
auch im Tagesbetrieb nicht mehr eingesetzt werden.

Die Genehmigungsbehdérde hat sich die Anordnung weiterer Betriebsregelungen und
Auflagen zum Schutz der Bevélkerung vor Fluglarm vorbehalten. Uber die
Anordnung weiterer Auflagen soll dann entschieden werden, wenn in der Zeit von
22:00 und 06:00 Uhr MEZ regelmafig mehr als 40 Flugbewegungen (Starts oder
Landungen) mit zivilen strahlbetriebenen Flugzeugen auf dem Flughafen Hahn
verzeichnet werden.

Dartber hinaus ist die Flughafengesellschaft aufgefordert, schon frithzeitig ein
entsprechendes Schallschutzprogramm aufzulegen, das mit Wirksamwerden der
Genehmigung, frihestens jedoch ab 01.01.1998, umgesetzt werden soll. Die
Flughafen Hahn GmbH & Co. KG wird sich bei der Gestaltung eines solchen
Larmschutzprogramms auch an den Erfahrungen anderer deutscher Flughéafen
orientieren. Ohne der konkreten Auflage eines solchen Programms vorweg zu
greifen, wird es voraussichtlich folgende Grundelemente umfassen:

A. Flugbetriebliche SchallschutzmalRinahmen

Die deutsche Flugsicherung hat im Marz 1994 die An- und Abflugverfahren
verbindlich festgelegt. Die Flughafengeselischaft wird in Zusammenarbeit mit
der DFS dafur Sorge tragen, daf der Flughafen Hahn in der Zeit zwischen 22:00
und 06:00 Uhr ausschlieflich nach Instrumentenflugregeln und nicht nach
Sichtflugregein angeflogen wird, was eine héhere Anfluggenauigkeit und damit
Larmeingrenzung bewirkt.

Die Flughafengesellschaft wird darUber hinaus mit den DFS Erfahrungen die
jetzt festgelegten An- und Abflugverfahren sammeln und diese im Hinblick auf
eine weitere LArmminderung optimieren’

Die auf dem Flughafen Hahn bereits installierte Fluglarmmessaniage wird in

diesem Zusammenhang eine objektive Beurteilung der auftretenden
Larmereignisse gewahrleisten.

B. Umweltorientierte Gebuhrenpolitik

Der Flughafen Hahn hat seiner GebUhrenordnung schon heute eine
umweltorientierte Gebthrenordnung zugrunde gelegt. Flugzeugtypen die
beispielsweise nur den ICAO-Bedingungen Annex 16, Chapter il entsprechen,
haben je angefangene 1.000 kg gegentber larmreduzierten Flugzeugtypen der
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Triebwerkskategorie Chapter Il Hoéchstabfluggewicht den  doppelten
Gebuhrensatz zu entrichten. .

Wie bereits ausgefihrt, dirfen auf dem Flughafen Hahn in der Zeit von 22:00 bis
06:00 Uhr zudem nur solche Flugzeuge starten und landen, die nach
internationaler Festlegung als ldrmarm eingestuft sind. Obwohl die
Fluggesellschaften gegeniber der vom Bundesministerium fur Verkehr
aufgesteliten Bonusliste mit besonders larmreduzierten Flugzeugtypen - aus den
weiter oben aufgezeigten und nachvoliziehbaren Grinden - sehr kritisch
eingestellt sind, wird die Flughafengeselischaft Uber eine umweltorientierte
Gebuhrenpolitik einen Steuerungsmechanismus vorsehen, der larmarmere
Flugzeuge begunstigt. Die Flughafengeselischaft wird daher fur Chapter I
Flugzeuge in der Zeit zwischen 22:.00 und 06:00 Uhr eine um
25 % erhéhte Gebuhr in Ansatz bringen, wenn diese nicht in der Bonusliste des
BMV aufgeflhrt sind.

C. Passiver Schallschutz

Das Schallschutzgebiet des Flughafen Hahn umfafit entsprechend der
vorliegenden Genehmigung die Ortsgemeinden Hahn, Lautzenhausen,
Buchenbeuren, Hirschfeld, Létzbeuren, Wurrich, Belg, Kleinich und Peterswald-
L éffelscheid.

In diesen Ortsgemeinden wird die Flughafengesellschaft das Entstehen des
Anspruchs auf Schallschutz sowie das Verfahren zur Erstattung von
Aufwendungen fOr Schallschutzvorrichtungen éffentlich bekannt machen.

Das Nachischutzgebiet umfait alie 0.g. Ortschaften rund um den Flughafen, in
denen ein durch Luftverkehr verursachter Larmwert von 75 dB(A) in der Regel
mindestens 6 x/Nacht erreicht wird. Ziel ist es, mit den erforderlichen
MaRnahmen einen Schallschutz zu bewirken, der beim Uberflug eines
Flugzeuges in der Regel keine hdheren Einschallpegel als 55 dB(A) im
Rauminneren bewirkt.

Zu diesem Zweck sollen auf Antrag die notwendigen baulichen
Schutzmalnahmen durchgefthrt werden. Bei Vorlage der
Anspruchsvoraussetzungen werden auf Antrag die Aufwendungen fOr
entsprechende Schallschutzvorrichtungen erstatten.

Die Flughafengesellschaft wird in den nachsten Monaten die organisatorischen
und technischen Voraussetzungen treffen, damit dieses Schallschutzprogramm
nach Bestandskraft der erteilten [|uftverkehrsrechtlichen Genehmigung,
frihestens zum 01.01.1998, umgesetzt werden kann.
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11. SchluBbemerkungen

Die Bestandskraftigkeit der von der Luftfahrtbehérde des Landes Rheinland-Pfalz
erteilten Genehmigung vom 19.04.1996 und 23.03.1997 fur einen durchgehenden
Flugbetrieb eréffnet auch dem Fiughafen Hahn die Méglichkeit,

» die rechtlichen Grundvoraussetzungen zur Erlangung einer angemessenen
internationalen Wettbewerbsfahigkeit als Flughafen zu erfiillen,

e am weltweiten Wachstumstrend im  Luftverkehr, insbesondere am
Uberproportionaten Wachstum der Luftfrachtexpressdienste, teilhaben zu kénnen,

« einen Beitrag zur Entspannung der zunehmenden Kapazitatsprobleme auf dem
benachbarten Flughafen Frankfurt leisten zu kénnen und damit ein weiteres
Abwandern potentieller Luftverkehre ins Ausland zu verhindern,

» die Attraktivitat des Gewerbe- und Logistikstandortes Air-Industrial-Park Hahn vor
allem far hochwertige Guter erheblich starken zu kénnen und

» die damit verbundenen Potentiale fur neue Arbeitsplatze auf dem Flughafen, bei
Fluggesellschaften, in den Zulieferbranchen und allgemein bei Unternehmen, die
von den Standortbedingungen partizipieren wollen, Uberhaupt entwickeln zu
kénnen.

Die Einfuhrung einer Kernruhezeit oder einer Bewegungsbeschrankung fir die
Nachtzeit bzw. deutlich erkennbare Unsicherheiten hinsichtlich der mittel- bis
langfristigen Bestandskraftigkeit einer durchgehenden Fluggenehmigung verhindern
definitiv die Ansiedlung von Expressdienstleistern auf dem Flughafen Hahn bzw. die
Diskussion allein hierlber fuhrt an anderen Standorten zur Abwanderung solcher
Unternehmen. Erhebliche Investitionen dieser Gesellschaften in stationare
Luftfrachtumschiagsanlagen, in die Organisation der logistischen Zulieferungen und
in {armreduzierte Fluggerate verlangen eine nicht unbedeutende Planungssicherheit
fr diese Unternehmen, aber auch flr bereits hiervon betroffene Arbeitnehmer.

Die Flughafengesellschaft wird auf der Basis der erteilten Genehmigung schon ab
01.01.1998 einem méglichen kunftigen Fluglarm durch ein entsprechendes
Schallschutzprogramm vorbeugen und dies formal unabhdngig von weiteren
Akquisitionserfolgen. Eines bleibt jedoch abschlieBend festzuhalten: ohne die
vorgenannten rechtlichen Rahmenbedingungen wird es far die
Flughafengeselischaft keine Chance geben, die guten Entwickiungsmdglichkeiten
des Flughafen Hahn im Wachstumsbereich der Luftfrachtexpressdienste unter
Beweis stellen zu kénnen. Mehrjahrige Akquisitionbemihungen werden in
Anbetracht der internationalen Konkurrenz auch in diesem Bereich der Ansiedlung
neuer Unternehmen und damit Arbeitsplatze vorausgehen missen.

Flughafen Hahn, den 24. Juni 1997
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Flughafen Hahn GmbH L 03.06.1997

Herr K.D. Hartmann
Managing Director
Gebiude 401

55483 Lautzenhausen

Dear Mr. Hartmann,

1 would like to thank you for your hospitality during our visit
to Hahn Airport May, 28th 1997,

What we saw was interesting and could be an option for DHL in the
future.

However, we cannot take Hahn Airport into consideration unless
you have a guaranteed 24 hours operating license.

DHL operates at night time with all air planes and as such we
need to have the night operation completely free from
restrictions.

If Hahn Airport receives an opsn operating license we would like
to come back and review the future opportunities with our

engineering experts.

Until then good luck.

Sincerely yours,

dahn
naging Director
DHL Aviation Germany
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DHL Aviation GmbH SO
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Telston: (02203} 65050 Cresdner Bank AG, Franktur/M.-Flughalen Gadichtssland Frankiunt am Main
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' Cargolux Airlines International S.A

Fiughafen Hahn GmbH Operations Control Department
& Co. KG Findel Airport L-2990 Luxembourg

. . Tel.: (352) 42113-242
0 Eng. 07, April 1887 Fax.: (352) 42113-239
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To:  Flughafen Hahn Gmbh & Co KG
Mr.Joerg Berres / Managing Director
Mr Klaus Hartmann / Managing Directer

Subject: Hahn Airport

Dear Mr. Berres, dear Mr. Hartmann,

With reference to our letter dated February 19, 1997, we would like to reconfirm to
you that, subject to the arrangement and confirmation of the necessary Third Party
Fuel Insurance coverage, the availability of a B747 maindeck-loader (20ft pallet
capacity) and ATC coverage during night hours at short notice (between 22.001t and
06.001t), we will designate Hahn Airport as Prime Weather/Diversion Alternate for
Luxembourg for alt Cargolux B747 cargo flights originating from the Middle East and
the Far East.

In order to integrate Hahn as official Alternate Airport in our Flight Planning
Procedures we require a confirmation letter from you as soon as possible on the Third
Party Fuel Insurance coverage and a H24 standby telephone contact number of your
Tower for night operations after 2200l

Yours sincerely

./'ﬁ ‘?’7— ~
olfgang Zitterbart,

/

for E.Hauksson, SR VP Flight Operations & Chief Pilot

wz/cv ops control Page 1 of 1
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Flughafen Hahn GmbH & Co KG
Geschifisfithrung

Gebiude 401

55483 Lautzenhausen-Flughafen

FRAFY/111/HS/cl Frankfurt, den 17.06.96

Nachtstart-und -landungen auf Flughifen in der Bundesrepublik Deutschland.

Sehr geehrte Herren,

Wir méchten hiermit zur Notwendigkeit von Nachtstart-und -landungen auf deutschen Flughifen
Stellung nehmen.

Als eine der gréBlen Fluggesellschaf'te‘r} fur den Luftfrachtransport sind fir unsere
Fluggesellschaft Nachtstart-und -landungen von vitaler Bedeutung.

Der Transport der Giiter per Flugzeug ist von der Schnelligkeit gepragt und trigt somit
malgeblich zum globalen Giteraustausch auf den Weltmarkten bei.

DerG&tertransporterfolgt unmittelbar nach Produktionsschluf, also nachts, umso die Versorgung
der Markte aufl dem schnellsten Weg sicherzustellen.

Der Luftfrachtverkehr in Deutschland umfast ca, 560.000 Tonnen im Export und ebensovfiele ir_n
Import. Die durchschnitlich prognostizierte Zuwachsrate liegt zwischen 7 und 9% jihrlich. Bis
zum Jahr 2010 wird sich das Luftfrachtaufkommen weltwelt verdreifachen.

Unsere Fluggesellschalt befdrdert aber 50% der uns zum Transport angedienten Gﬁlf:r mit
Nurfracht{lugzeugen. Das Anlanden und Aufnehmen der Fracht erfolgt Giberwiegend in den
Nachtstunden,

Die Wahl des Flughafeas fir die Frachtaktivitat steht mit der Mdglichkeit von Nachstart:.und -
landungen in direktem Zusammenhang. Im Rahmen der Liberalisierung des europiischen
Luftverkehrs kommt diesem Faktor eine determinierende Rolle zu, insbesondere in Deutschland.

FZF Geb. 456 B - 60549 Frankiurt/Main
Telefon (069} 69 70 211 Fax (069) 69 41 56 20000
Bank: Dresdner Bank(FFM) (BL2 S0080000) Klo-Nr. 315

Compagrie Hitonale &Mt CaRwre
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Fior Flughifen, Fluggesellschaften und Industrie sind Nachistari-und -[at)dungen eine
Notwendigkeit. - Fur Flughafen, die diese Anforderung erfillen, bedeutet dies Standort-,
Arbeitsplatz- und Z,ukunftsicherung.

Wir bekunden hiermit unser Interesse den Flughafen Hahn, der wegen se:i_ner zentralen
gcographischen Lage in Deutschland pradestiniert isteine herausragende Funktion im Bereich des
Luftfrachttransportes zu erfillen, sofern er den Anforderungen der Industrie durch den Wegfall
von Nachtstart-und -landeverboten gerecht werden kann, in unsere Zukunfltplanungen
einzubeziehen.

Wir bleiben diesbezuglich mit [hnen in Kontakrt.

mit freundtichen Grafen

elmut Scherret
Direktor

— X2y
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Lieleranschrif: Flughafen FrankiurUMain AG . 60549 Feankfurt am Main Ai rCO n S U It

Herrn Jérg Berres
Geschéftsfuhrer
Flughafen Hahn GmbH & Co. KG

55483 Lautzenhausen

Tefelax G 69) 6 90- Telex

204 91
thr Zeichen, ihre Nachricht vom Unser Zeichen Telefon (0 69) 6 90 Datum
TP he-se 707 16 25.06.1896

Sehr geehrter Herr Berres,

Bezug nehmend auf unser letztes Gesprach méchten wir thnen anhand zweier
Stichworte noch einmal deutlich machen, weliche Interessen die Flughafen Frankfurt

Main AG im wesentlichen mit der Kooperationsvereinbarung mit dem Flughafen
Hahn verbindet.

Gemeinsames Einzugsgebiet

Der Flughafen Frankfurt als Drehkreuz im interkontinentalen Luftverkehr bedient
aufgrund seines hohen Verbindungsangebotes im Passagier- und Frachtlinien-
verkehr ein Einzugsgebiet weit Gber die Region Rhein-Main hinaus. Im westli-
chen Seklor dieses Einzugsgebietes aberschneidet es sich mit dem des Flugha-
fens Hahn. Mit einer Kooperation kénnen die Partner im gemeinsamen Interesse
geschaftsgestaltend auch aber die Grenzen Deutschlands hinaus tatig werden,

Schutz vor Abzugseffekten

Zur Sicherung der Drehkreuzfunktion des Flughafens Frankfut und damit der
Wirtschaftskraft unser beider Region beobachtet die FAG bei eigenen Knapper
werdenden Ressourcen die Luflverkehrsentwicklung auf den Flughafen in ihrem
Einzugsgebiet und sucht gemeinsam mil seinen Partnern in diesem Gebiet nach
Méglichkeiten einer besseren Verkehrsgestaltung und -steuerung. Vorrangiges
Ziel dieses Engagements isi es, die Abwanderung von ertragsschépfenden Ver-
kehren zu anderen europaischen Grofflughafen zu verhindern. Dazu gehort es

auch, bereits abgewanderte Verkehre durch geeignete MaBnahmen zu-
rackzugewinnen.

Vorsicendar Vorstand: Siu der Gasallschafy; FVV-Anschiul: 5 14.55 19564 975
des Aufsichtsrates: Oc. Wilhelm Bander [Vorsitzandar} Frankfun am Main Bus 61, 62, 68, 73. by m‘!u‘s&(
Hessischar Minister der Finanzan Manlred Schalch (Steliv. Vorsizender) Johannes Endler  Amtsgaricht Frankfurt am Main ‘re'lckotmwrm_ 1 (Ha n ueasaitia
Ernst Welteks Or. Hans-Joachim Borst Hans Georg Michel HAA.Nr, 7042 vnd O anbeachindands



‘%’r%tx bSOk A i S
Anschrifi des Emplingers Unter Zeichen Datym Blatr
J. Berres TP he-se 25.06.1996 -2-

Flughafen Hahn

Dies 1aBt sich optimal nur erreichen, wenn unsere beiden Flughéfen sich in ihren
Angeboten erganzen. Hierzu gehort neben einem angemessenen Ausbau der Infra-
struktureinrichtungen des Flughafens Hahn, der mit Unlerstitzung des Landes
Rheinland Pfalz zum Teil schon erfolgl ist, auch ein 24-Stunden-Betrieb.

Wir gehen davon aus, dal, wie in der Vergangenheil besprochen, die Betriebsge-
nehmigung des Flughafens Hahn auch zukunftig diesen uneingeschrinkien Betrieb
Zulanit,

Mit freundlichen Grien

Flughafen

Frankfurt Main AG | |

Dr. W. Bender P. Henkel
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An
Geschiftsleitung Fiughafen Hahn GmbH & Co. KG

Gebiude 401
55483 Lautzenhausen Flughafen
17. Jumu 1996

[Wwe ZewhenAhre Nachnche vom] {Unsere Zescheo/Wnsere Nachoe vom} Tele (on

GFB/vi vom 05.06 96 CGNFD/A az-vi 02203/ 40 2322

Betreff: 24 Stunden Fluggenehmigung Flughatern Hahn

Sehr geehrte Herren,

Herr Althen hat mir Thren Brief weitergeleitet mit der Bitte um Beantwortung,

Nachfolgend sind einige Punkte aufgefiihnt, welche Thnen als Argumente fir etnen 24-
Stundenbetrieb auf dem Flughafen Hahn vielleicht hilfreich sein werden:

- Es wird fiir die ndchsten 20 Jahre ein durchschnittliches Wachstum von ca 6 Prozent
p.a. im Weltluftfrachtverkehr erwartet. Dies wird zwangsliufig zu einer Uberlastung
heutiger traditionelier Flughifen und Aussveichung auf neuc Flughifen filhren. Fracht-
und Passagetitigkeiten der Luftverkehrsgesellschaften werden sich ima Zuge dieser
Entwicklung zunehmend trennen

- Industrie, Wirtschaft, Handel und Diensticistungen vollzichen derzeit erhebliche
Verdnderungen. Sie verteilen ihre Produktions- und Vertiebszentren weltweit und
haben somit einen groBen Bedarf an Giiter- und Warenaustausch nicht nur mit ihren
Kunden sondem auch innerhalb der Konzerne. Kurzfristige Produktion und _
Beschaffung sowie Vermeidung von Lagerung haben neue Logistikkonzepte induziert:
Just - in - Time. Zwangsliufig fihrt dies zu Lufifracht iiber Nacht, insbesondere
Expressverkehr.

- Fir einen Lufifrachtcarrier oder Integrator sind daher Nachtoperationen uncrlz'isshfbh;
dies setzt konsequenterweise Flughifen voraus, die einen Flugbetreb uncingt:SCjnraE}ki
tiber 24 Stunden zulassen (zumindest mit modemem leisen Fluggerat). Ebenso ist die
landscitige Anbindung iiber 24 Stunden Voraussetzung.

- Nicht nur Markt und Nachfrage zwingen Luftfrachtcarrer zu einem 24-
Stundenbetreib, sondemn auch die Notwendigkeit zur Senkung der Kapitalkosten dur ch
hohe Nutzung der Flugzeuge. Dies gilt fiir reine Frachtflugzeuge wie fiir die im
Lufthansa Konzern eingesetzten QC-Muster (tags Passage, nachts Frachter)
gleichermafen.

Gesellschaltsrechiliche Angaten.
Aaschrill und weilere Inlormationen
aul der Rickseile.

For corporale details, addfﬂﬂiarnff

DY P



- Der Wettbewerb erfordert nucdnge Kosten fiir dic Betreiber. ﬂugf-aéfc-n, dic"ilch
Resourcen 24 Sturden nutzen kénnen, sind in der Lage, Kostenspielrdume tber
Gebihren an die Betreiber weiterzugeben.

- Hohe Investitionen der Lufiverkehrsgesellschafien verlangen eine langfnistige
Planungssicherheit. Bestehende Regelungen (wie jetzt fiir Hahn) immer wieder in
Frage zu stellen, sind nicht hilfreich. Europiéische Flughifen konkurrieren
untereinander. Langfristig gefestigte Perspektiven entscheiden mit {iber Standort und
Arbeitsplitze, wie u.a. das Beispiel der Abwanderung seitens TNT von Kéin nach
Listtich zeigt.

- Lufthansa Cargo hat die Flughifen Frankfurt und Kéln/Bonn als Basis ihrer Operation
ausgewdhll. Bei dem erwarteten Wachstum der Lufifracht und der Konzentration auf
Expressverkehr mit erheblich iiber dem Durchschnitt iegenden Wachstumsraten wird
zukiinfiig die Auswahl eines dritten Standorts notwendig. Unabdingbare
Voraussetzung fiir diesen Flughafen wird ein unetngeschrénkier 24-Stundenbetrieb
sein.

Bitte informieren Sie mich, falls Sie noch weitere Erlduterungen bendtgen sollten.

Mit freundlichen Griillen

) A

G. Arzt

Leiter

Planung und Entwickiung Fracht Logistik Europa
Lufthansa Cargo AG -
Flughafen Kéin/Bonn

D- 51147 Kéln
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TELEFAX

From f von " ACL - AIRCARGO LOGISTIC GmbH - Thomas Rinnert

FZF. Geb. 458, Raum 5170 - 80, 80549 Frankfurl - Flughafen
Tel. - 059 - 691869, 089 - 61858, 069 - 65072847
Fax . 068 - 681843
SIiTA : FRAACCR
To/an . Flughalen Hahn GmbH & Co. KG
Att.: . Herr Berres und Herr Hadmann
Subj. : thr Schreiben vom 05.06.1996
Fax Nr. 106543 509222

Cate f Datum : 07.08.1995

1. Seite/n incl, dieser Seite
Im Falie elaer gestorien Obertragung rufen Sie bile die oben angegebene Rufrummer an,

-In caso af a garbled lransmission please call the above mentloned phone number,

Guten Tag, sehr geehrter Herr Berres,
Guten Tag, sehr geehrler Herr Hartmann,

seitens unseres Unternehmens begriiBen wir und unterstdtzen die BemGhuagen des
Flughafens Hahn zur Edangung einer 24 Stunden Fluggenehmigung.

Aut Grund der bis heute bestehendan Beschrankungen waren wir im September 1995
gezwungen, fir eine Il 76 den Abflug auf den nachsten Tag zu schieben, da die Beladung
erst gegen 22.00h abgeschlossen war,

Dadurch kam es zu einer Verz6gerung von 24 Stunden bei einem (aufendem
Reparaturprojekt mit hdchster Priorititstufe far die Energieversorgung der Bevotkerung.
Wir sind In Vorbereltung f. tagl. Flage m. AN 12 ex Kiev nach Hahn ab ca. August 86.
Warenart Tageszeitungen. Diese kénnen erst gegen 24.00h in Hahn eintreffen.

Ohne 24 Stunden Fluggenshmigung ist der Flughafen Hahn fiir uns nicht einsetzbarund als
Alternative hierzu Luxemburg vom Kunden vorgeschlagen worden, )

Zur weiteren Entwicklung des Flughafens ist aus unserer Sicht der 24 Stundenbetrieb

ﬁTlC GMBH

Wir arbeken ausschiieBlich 2uf Grund doc *Allgemeinen Drutschen Spedteursbediagungen’(ADSp) - nevesteFassung.

EdUhmgsoct 1. Gedchisstand It Franidlet/M AG FranitUrt HRE 39624.GeschiRsfuhrer; Thomas Rinnert

07/06 96 10:41 SE./EM. NR.1062 5.001



Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main

Industric - wnd Hangalskammar Frankf ot om A2in, 80734 franfur

Flughafen Hahn GmbH & Co. KG
GeschiftsfOhrung
Gebaude 401

55483 Lautzenhausen-Flughafen

inre 2¢bkchen, 1nre INISNNCAT wOm Uncere 29ichen, ungure HISWIZhT v2m Telafat 15 €9) 1982 QP R FrANKFUZT 3 il
HVR23201 4 85 303 ) 21.06.1996
Lefa

24 Stunden-Betrieb am Flughafen Hahn
Erdrterungstermin am 25.06.1996 beim Oberverwaltungsgericht Koblenz

Sehr geehrte Damen und Herren,

aus AnlaR des far den 25.06.1996 anberaumten Erorterungstermins zum Bestand der
24 Stunden-Fluggenshmigung des Flughafens Hahn erlauben wir uns, aus der Sicht
der Unternehmen aus dem Bezirk der Industrie- und Handelskammer Frankfurt am
Main, aber auch der des Rhein-Main-Gebietes, zur Notwendigkeit des Flugbetriebes
rund um die Uhr Steliung zu nehmen: :

1. Die Industrie- und Handelskammer Frankfurt verfugt als Ergebnis verschiedener
Projekte Uber ausgezeichnete Kontakte zu den Luftfrachtexperten aus der
Verladerschaft und den Luftverkehrsgeselischaften. Wir waren am :
Raumordnungsverfahren zur Cargo City Sad des Frankfurter Flughafens’und an
den Anhdrungen zu moglichen Verandsrungen der Nachtflugmaglichkeiten am
Frankfurter Flughafen intensiv betsiligt.

2. Die Luftfracht spielt schon heute eine bedeuiends Rolle und ist ein Markt rmit
sténdigem Wachstum. Im Zuge der giobalen Arbeitsteilung ist die Wirtschaft
angewiesen auf ein flexibles Luftfrachtangebot rund um die Uhr. Die Distributions-
und Servicesysteme der Wirtschaft brauchen Machtfiugverbindungen, um
weltbewerbsfahig zu sein. Aufgrund der allgemein hohen Kostensituation braucht
die deutsche Wirtschaft pragnante Zusatzangebote, um sich von ihren
Wettbewerbem abheben zu kédnnen. Dazu zdhien oftmals eine 24-Stunden-

Lieferbereitschaft und die Maglichkeit der Ersatzteilversorgung im gleichen
Zeitraum, die beispielsweise in der Maschinenbauindustrie eine wesentliche Rolle
spielt.

Hausanschrift;

HK Frankfurt am Main Postanschrift:
B&rsenplatz 4 HK Frankfurt am Maln Telex 411255 inkf g eostbank NL Frankfurt am Main 126 29-6
60313 Frankfurt 60284 Frankfurt Btx Kk 969025 £ 8Lz S00100 60

21/06 '96 15:58 SE./EM. NR.1209 S.001
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3. Der Markt far Luftfrachtverkehr ist global. Uneingeschrankter Nachtflugbetrieb ist
ein wichtiger Wettbewerbsfaktor fur einen neuen F lughafen und gleichzeitig ein
wesentlicher Standortfaktor fr Deutschland. In diesem Zusammenhang ist
ausdracklich vor dem Beispiel des Wegzuges von TNT aus Ké&In zu warnen. Diese
Entscheidung von TNT zeigt zum einen die Bedeutung eines uneingeschrankten
Nachtflugbetriebes und zum anderen, dai Entscheidungen gegen ein solches
Angebot mit dem Verlust von Arbeitsplatzen und Investitionen in Millionenhdhe
verbunden sind. Noch weiterreichender sind die Folgen dieser Entscheidung als ein
Signal im gesamten Markt, dall es in Deutschiand Schwierigkeiten bei der
Luftverkehrsanbindung gibt.

4. Das Argument, daB die Nachtflugmeaglichkeiten in Hahn bislang wenig genutzt
wurden, ist nicht stichhaitig. Verkehrsverbindungen missen geplant werden,
Flugzeugumiaufe werden - von ad hoc-F lagen abgesehen - mittel- und langfristig
verandert. Dies erfordert Planungssicherheit durch Angebote von Flughafen, die als
langfristig angesehen werden. Eine Veranderung der bislang uneingeschrankten
Nachtflugmoglichkeiten in Hahn wirde nicht nur das Geschaftsfeld Nachtflug
beschrénken, sondemn insgesamt Unsicherheit hevorrufen bezlglich des Angebotes
des Flughafens Hahn, Dieser Schritt zurdck kénnte auch die Entwicklung des
Tagflugverkehrs negativ beeinflussen.

Uneingeschrankte Nachtflugméglichkeiten sind far die Wirtschaft in Deutschland eine
unbedingte Voraussetzung fur das Bestehen im Weltmarkt. Vor diesem Hintergrund ist
die hiesige Wirtschaft angewiesen und dankbar fir jedes Angebot von Nachtflugmég-
lichkeiten in der Nahs des Rhain-Main-Gebistes, zumal wenn auch in Zukunft genug
fraie Kapazitaten zur Verfagung stehen. Dia 24 Stunden-Fluggenehmigung fir den
Flughafen Hahn halten wir for einen wichtigen Teil des Luftverkehrsangbotes der
angrenzenden Ragionen.

Mit freundlichen GriiRen
Industrie- und Handelskammer
Frankfurt am Main

Abteilung Handel, Verkehr
und Raumordnung

LA M

Dr. Ferger Dipl.-Volksw. Lenz

21/06 "$6 15:58 SE./EM. NR.1209 $.002
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C-hapman
Airmarketinglombh

CHARTERSALES
{m Taubeagrund 27, D-65451 Kelsterbach

Tel. (+49)/(0)6107/5036 Fax (+49)/(0)6101/4072 SITA FRACF7X

to. Flughafen Hahn GmbH & Co. KG
Hermn Berres, Herm Hartmann
fm- Bernd Niklas/ General Manager Germany
pages (incl. this one). [
date’ 10.06.96
via Fax. 06543/ 509202
ref: 24 Stunden-Fluggenehmigung

Schr gechrte Herren,

vielen Dank fur Lhr Schreiben vom 05.06.96. Wir freuen uns, daf3 Sie uns die Chance geben, zu
der Problematik ,,Nachtflugverbot* im aligemeinen und in dieser Angelegenheit speziell fiir den
Flughaten Hahn Stellung zu beziehen,

Wir stehien grundsitzlich dafur ein, daB es im fnteresse der Anwohner eines Flughafens
Zugangsbeschrdnkungen fiir Flugbewégungen wihrend der Nachtstunden gibt. Allerdings
wurde dieses Bestreben innerhalb der Bundesrepublik Deutschiand in den letzten Jahren sehr
einseitig betrieben. Es war und ist unser Eindruck, daB bei den Kriterien ein Nachtflugverbot
auszusprechen, die persdnlichen Belange der Anwohaer vor den wirtschaftlichen Belangen
einer ganzen Region und der dort angesiedelten Industrie gehen.

Wie Sie selbst richtig bemerken, reagiert die Verladerschaft - sicherlich auch auf Druck aus der
tndustie - indem man aut Flughifen im benachbarten curopiischen Ausland susweicht, Dort
gibt es zwar auch Beschrinkungen wihrend der Nacht, zum Teil werden aber innerhalb eines
gemeinsamen Europas dic Regeln groBzigiger ausgelegt.

Die geographische Lage des ,, HAHN ist nach unserer Meinung hervorragend dafur geeignet,
cin relativ groBes Einzugsgebiet abzudecken und dadurch auch andere Regionen zu entlasten.
Um nur ein Bespiel zu nennen, sei hier die Automobitindustric und deren Zulieferbetriebe
angesprochen, Diese Betriebe produzicrcn innerhalb der EU zum grofiteil-ohne Lagerhaltung.
Wean ¢s hier in der , normalen Logistikkette zu Verzégerungen kommt, ist die Luftfracht oft
die ietzte Rettung um die Produktion aufrecht zu erhalten und um gréBeren wirtschaftlichon

- Schaden von den Unternchmen und ihren Mitarbeitern abzuwenden.
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In einer solchen Situation, muf rund um die Uhr geflogen werden. Naturlich werden dann
Flugzeuge zum Einsatz kommen, dic den Anforderungen fur Starts und Landungen wihrend
der Nacht gentgen. Diese Flage werden aber dennoch nicht dic Regel sondern die Ausnahme
sein, da es nachunserer Erfahrung auch im Interesse der Verlader ist, wenn die Transporte zu
.normalen' Zeiten durchgeflihit werden kdnnen.

Zu dem Punkt der Standortentscheidung konnen wir nur sagen, daf} hier der 2. Schritt nicht
vor dem 1.Schritt verlangt werden kann. Der Standort Hahn kann fir die verladende
Wirtschaft und fur die Luftfahrtunternehmen erst dana in die langfristige Planung mut
einbezogen werden, wenn die {nfrastruktur und die aligemeinen Yoraussetzungen geschaffen
worden sind. Die Mbglichkeiten eines 24 Stunden Betriebes konnen hier sehv hilfreich.uud fur
die weitere Entwicklung sicher forderlich sein. Die Begrindung der Klager - bisher keine
Nachtflige, also auch keine in der Zukunft - halten wir fr sehr kurzsichtig und am Thema
vorbei interpretiert. Erst wenn die M6glichkeiten geschaffen wurden und angeboten werden
kénner, wird sich ein Merkt und somit auch die Region am und um den Flughafen entwickeln.

Gerne stehen wir Thnen auch zukGnftig zu diesem Thema zur Verfllgung, da Sie wissen, daf}
auch uns die weitere Entwicklung des Flughafens Hahn schr interessiert.

Mit freundlichen Griien/ With best regards
Chapmsan Frecborn Airmarketing GmbH

ppa Bernd Niklas



